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Diplomová práce se zabývá konstrukcí a realizací výroby experimentální 
nápravy robotizovaného podvozku se t mi stupni volnosti, z nich dva jsou ízeny 
samostatnými elektromotory, a návrhem m ícího stendu pro simulaci jízdy nápravy 
robotizovaného podvozku po zvln ném povrchu. Informace získané z m ícího stendu 
jsou vyuity k verifikaci simula ního modelu zaízení, který byl navren 









This Master Thesis addresses designing and manufacturing an experimental 
axle tree of an automated chassis. The axle tree has three degrees of freedom, of which 
two are controlled by independent electric motors. The Thesis also comprises designing 
a measuring stand for simulating movement of the automated chassis axle tree over 
a wavy surface. The data gathered from the measuring stand is used to verify the 
simulation model of the device that was developed in the M.S.C. ADAMS software 
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1 Úvod 
Tato diplomová práce vznikla v rámci výzkumného zám ru Optimalizace 
vlastností stroj  v interakci s pracovními procesy a  lov kem. Zabývá se experimentální 
nápravou robotizovaného podvozku. Výsledky práce budou slouit pi vývoji vozíku 
pro sociáln  zdravotní aplikace, s cílem vyrobit zaízení, které umoní pohyb 
handicapovaných lidí v obtíném terénu. Konstruk ní návrh experimentální nápravy 
robotizovaného podvozku vychází z diplomové práce J. Korfa [1]. Pedkládaná 
diplomová práce se zam uje na konstruk ní adaptaci návrhu stávajícího provedení 
podvozkové nohy, vypracování kompletní výrobní dokumentace a realizaci výroby, 
zakomponování sestavy do navreného zkušebního rámu - stendu, který umo uje 
simulovat jízdu nápravy po zvln ém povrchu s cílem ov it schopnost ídícího systému 
reagovat na poruchové veli iny generované jízdou po nerovné ploše. Nam ené 
závislosti jsou vyuity k verifikaci simula ního modelu experimentální nápravy 
v prostedí M.S.C. ADAMS [2,3].  
Sou ástí práce je i identifikace hydraulického tlumi e, který sestava obsahuje, 
protoe nejsou známy jeho parametry nutné pro vloení do výpo tového modelu. 
V budoucnu by m l být simula ní model vyuit mimo jiné k hledání nastavení 
regulátor  pro ovládání a stabilizaci robotizovaného podvozku. 
1.1 Koncepce robotizovaného podvozku 
Protoe v sou asné dob  není mezi invalidními vozíky na trhu takové zaí ení, 
které by umo ovalo pohyb handicapovaných osob jak v terénu, tak v urbanizovaném 
prostedí bez pomoci dalších osob, je robotizovaný podvozek navren tak, aby byla pi 
pohybu zachována stabilizovaná poloha seda ky a zárove  podvozek byl schopen 
alespo  t chto manévr : 
·  jízda v pímém i prom nném sm ru po rovném i zvln ném terénu; 
·  zm na sv tlé výšky podvozku; 
·  pr jezd úzkým profilem bez ztráty stability; 
·  pekonání pekáky pekro ením; 
·  pohyb po schodištích r zných parametr . 
1 Úvod 
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V diplomové práci [1] byla zvolena konfigurace se  tymi podvozkovými 
nohami, z nich kadá je opatena kolem viz Obr. 1. Kolo má kulovitý tvar, protoe 
takové kolo zajiš uje dobrý kontakt s pojezdovou plochou i p v tším odklonu osy 
rotace od te né roviny pojezdové plochy.  
Hlavní funkcí budoucího podvozku je, e nohy podvozk vých náprav pi jízd  
terénem kopírují profil terénu tak, aby rám z stával ve vodorovné poloze. Pruina 
instalovaná spole n  s tlumi em má obstarat tlumení malých nerovností, napíklad 
v podob  kamínk  a nerovností, na které pohon vyrovnávání terénu nedokáe v as 
zareagovat. 
 
Obr. 1: Koncepce budoucího robotizovaného podvozku podle [1] 
 
Kadá podvozková noha p vodního návrhu má p t stup  volnosti, z nich 
 tyi jsou ovládány samostatnými pohony. Jako pohonné jednotky byly zvoleny 
elektromotory. Protoe se pedpokládá, e vozidlo bude vyuíváno i v uzavených 
prostorách, nebude moné pouití spalovacího motoru. Pednost ped hydraulickými 
pohony dostaly elektromotory z d vodu snazšího ízení a pipojení k po íta i nebo 
elektronické ídící jednotce. Pátý stupe  volnosti je pak ovládán pruinou 
















Stupn  volnosti jsou vyzna ené na Obr. 2. Jsou to: 
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Obr. 2: Stupn  volnosti p vodního konstruk ního ešení podle [1] 
Rotací kola (I. stupe  volnosti) se uvádí celé vozidlo do pohybu. Zm nou úhlu 
pivotace (II. st. volnosti) se dosahuje zm ny sm ru jízdy. Stupe  volnosti na Obr.2
vyzna ený jako vyrovnávání terénu (III.) je úhel, který umo uje vyrovnávání 
nerovností terénu a zm nu sv tlé výšky podvozku. Stupe  volnosti ozna ený jako rejd 
(IV.) slouí ke zm n  rozvoru a rozchodu kol a bude také vyuíván pi ekonávání 
pekáek. Stupe  volnosti V. je posuv, který vymezuje pruina s paraleln  uloeným 
tlumi em. 
Parametry konstruk ního návrhu podle [1] jsou uvedeny v následující tabulce. 
Rozvor a rozchod jsou vzhledem k pohybovým monostem podvozku zna n  variabilní, 
proto jsou rozm ry v tabulce uvedené v mezních polohách. 
I. rotace kola;
II. pivotace;  
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Tab. 1: Parametry modelu 
 
Parametry modelu 
max. rychlost 8 km/h 
pohotovostní hmotnost 20 kg 
celkovÆ hmotnost 30 kg 
rozvor ( 100 - 500 mm ) 














1.2 Adaptace stávajícího provedení na experimentální 
Model, na kterém bude probíhat experiment, je oproti  vodnímu návrhu upraven. 
Experimentální náprava má mén  stup  volnosti, odebrány byly rejd a pivotace. 
Náprava je tak konstruk n  zjednodušena, pi em zachovány z staly tyto stupn
I. rotace kola; 
II. vyrovnávání terénu; 
III. odpruení. 
volnosti (viz Obr. 3): 
ozubené kolo














Obr. 4: Názvosloví podsestav a díl  experimentální nápravy
2 Experimentální náprava 
2 Výrobní dokumentace a realizace výroby experimentální 
nápravy 
Kompletní výrobní dokumentace je vytvoena na základ  návrhu 3D modelu 
v softwarovém prostedí Pro/Engineer. Model byl navren tak, aby se i ve zjednodušené 
verzi co nejvíce piblioval p  vodnímu návrhu a jeho výroba byla moná s co 
nejmenšími problémy a náklady. Výroba a montá zaízení probíhala ve VÚTS Liberec. 
To znamenalo zjistit výrobní monosti podniku a stanovit, jak bude výroba konkrétních 
díl  probíhat. V úvahu pipadaly technologie soustruení rota ních díl , frézování 
a pálení obvodu tvarov  sloit  jších díl  drátovým ezáním. Výroba odlitk  byla 
vylou ena, protoe by znamenala drahou výrobu forem. Pro zjednodušení je adaptovaný 
model zbaven sloitých zaoblených pechod  povrchu. V tšina díl  je z d vod  dosaení 
co nejniší váhy vyrobena z duralu, jen u sou ástí, kde je pedpokládáno vyšší 
mechanické namáhání, je jako materiál zvolena ocel. Sestava je dopln a 
o normalizované a nakupované díly jako jsou loiska, šrouby, pojistné krouky, pera, 
matice, podloky, lineární vedení, pryové spojky, tlumi  kmit  i válcovou pruinu. 
2.1 Experimentální náprava 
Pro snadn jší orientaci v názvosloví podsestav a díl , ze kterých se experimentální 
náprava skládá jsou v Obr. 4 uvedeny názvy jednotlivých stavebních prvk  tak, jak budou 
dále pouívány. 






Obr. 5: nekovÆ pevodovka  pohon pro vyrovnÆvÆní terØnu
 
skí  pevodovky 
pohonná jednotka vyrovnávání terénu 
osa hídele šneku 
osa hídele pro vyrovnávání terénu 
2 Experimentální náprava 
2.1.1 Klec 
Klec je základní díl experimentální nápravy, který tvoí uloení hídele pro 
vyrovnávání terénu a ramena. Ke kleci jsou pipojeny jednotlivé podsestavy a je s ní 
spojen vloený  len, který v experimentálním stendu pedstavuje rám podvozku. 
2.1.2 Pohon pro vyrovnávání terénu - šneková p evodovka 
Šnekový pevod je realizován nakoupeným standardizovaným soukolím od firmy 
Framo-Morat (www.framo-morat.com) s  pevodovým pom rem i=28 a osovou 
vzdáleností A=40 mm (viz P íloha  íslo 1). Pro vybrané šnekové soukolí je navrena 
skí  vyfrézovaná z duralu, která je pi ojena šroubyke kleci. Šnekové kolo je spojeno 
perem s hídelí pro vyrovnávání terénu. Hídel šneku je uloena ve valivých loiscích 
s kosoúhlým stykem. Kroutící moment z pohonné jednotky se penáší spojkou Gerwah 
(www.gerwah.com) s pruným pryovým  lenem. Tato spojka umo uje kompenzovat 
odchylku axiální a radiální polohy a úhlové vyosení polohy spojovaných hídelí. 
Parametry spojky jsou uvedeny v P íloze  íslo 2. Šnek je s hídelí takté spojen perem 
Skí  pevodovky je zakryta ví ky, které chrání soukolí ped vnikem ne istot. Pouitá 
pohonná jednotka je specifikována v kapitole 4. Elektromotory a elektronické  ízení 
pohon . 
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2.1.3 Rameno  
Další  ástí experimentální nápravy je rameno, vizObr. 7, v jeho  t lese je 
instalována pruící a tlumící jednotka tvoená šroubovitou tla nou válcovou pruinou a 
paraleln  pipojeným hydraulickým tlumi em ACE 15-25 (viz P íloha  íslo 3). 
Systémem vyrovnávání terénu se nastavuje pedp tí pruiny pomocí op rky spojené 
s ozubeným hebenem, který je v záb ru s ozubeným kolem na hídeli pro vyrovnávání 
terénu. Ozubený heben má válcovou stopku, vedenou v t lese ramena nalisovaným 
lineárním vedením SKF LBBR 10. Pro zachování záb ru mezi ozubeným kolem 
a hebenem je te ná poloha hebene pojišt na pomocí kladky tvoené dvojicí loisek 
SKF W628/5-2ZR (viz [4]), která zachycuje radiální sílu v ozubení. 
Pruina s tlumi em pedstavuje tetí stupe  volnosti experimentální nápravy. 
B hem simulace jízdy experimentální nápravy po zvln ném povrchu mohou nastat dv
situace odpruení. Kroutící moment z pohonné jednotky vyrovnávání terénu m e být 
penášen na ozubené kolo, které je v záb ru s hebenem a ten, vyvoláním obvodové síly 
v ozubení, stla uje pruinu a naklápí rameno experimentální nápravy. Nebo v opa ném 
pípad  se ozubené kolo neotá í ( eho je dosaeno samosvorností šnekové pevodovky), 
heben se odvaluje po ozubeném kole a pruina je takéstla ována pohybem hebene 
v lineárním vedení. 
2 ExperimentÆlní nÆprava  








Obr. 8: Vyjímaní tlumie a pruiny z ramene 
       
 




1. demontá ví ka 
2. vyn tí tlumi e 
3 vyn tí pruiny 
Aby se daly pi experimentech m nit parametry pruení a tlumení nápravy, je 
zajišt na monost operativní vým ny pruiny a tlumi e. Tlumi  lze vyjmout po odejmutí 
ví ka na  elní stran  ramena a jeho následném vyšroubování z hebene. Následn  lze 
z ramena demontovat i pruinu, viz Obr. 8. 
M. Koš ál         17 
Obr. 9: Rozm ry a montání prostor pruiny 
d - pr m r drátu 
Dm - stední pr m r vinutí pruiny 
Lo - délka pruiny v nezatíeném stavu 
Ln - pípustné stla ení 
Fn.- síla vyvinutá pruinou  
pruina Ø d [mm] Ø D m [mm] ØL0 [mm] Ln [mm] Fn [N] c [N/mm] Ø D1 [mm] ØD2 [mm] 
D 3400 3,2 25 94,5 37,1 461 8,02 21,2 28,9 
D 3600 4 25 89,5 46 852 19,61 20,3 29,7 
2 Experimentální náprava 
2.1.4 Pouité pruiny 
V experimentální náprav  jsou pouity šroubovité tla né válcové pruiny, 
vyrobené z pruinové oceli, dodávané firmou Alcomex (www.alcomex.cz). Pro simulaci 
jízdy byly vybrány dv  pruiny z katalogu této firmy a to s ozna ením D 3400 a D 3600, 
viz Obr. 9, s parametry podle Tab. 2. 
Tab.2: parametry pouitých pruin (kde c zna í tuhost pruiny) 







 ez uloením hídele pro vyrovnávání terénu
 
klec hídel vyrovnávání terénu ozubené kolo rameno šnekové kolo 
2 Experimentální náprava 
2.1.5 Spojení ramena s klecí 
Rameno je v kleci uloeno na hídeli pro vyrovnávání terénu, která je takté 
hídelí ozubeného kola a šnekového kola, viz Obr 10. Hídel proto musí být uloena 
celkem na  tyech loiscích. Hídel je odstup ovaná podle pr m r  pipojených 
ozubených kol a velikostí vybraných loisek. Kroutící moment je ze šnekového kola na 
hídel penášen perem a z hídele na ozubené kolo rovnobokým drákováním. Vymezení 
axiálních v lí mezi loisky je dosaeno dosednutím distan ních krouk  na loiska po 
dotaení KM matice s MB podlokou. Pojiš ní na stran  šnekového kola je provedeno 
pojistnými krouky. 
Na smontovaném zaízení experimentální nápravy byly shledány neádoucí 
v le, projevující se  áste nou volností b hem nakláp ní ramena. Tato skute nost je 
pravd podobn  zp sobena existencí montáních v lí mezi hebenem a ozubeným kolem, 
nebo v ozubení šnekového soukolí, pípadn  kombinací obojího. Nalezené v le by bylo 
vhodné odstranit. 
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2 Experimentální náprava 
2.1.6 Sestava pojezdového kola 
K ramenu nápravy je šrouby pi ojena sestava kola, viz Obr. 11, pomocí dílu 
nazvaného blatník. Blatník je spojen s nábojem, ve kterém je vsunuta jednotka pro pohon 
pojezdu kola kulovitého tvaru (pohon I.). Kolo je vysoustrueno z polyamidu. Oproti 
p vodnímu návrhu [1] byla vypušt na mechanická brzda, která v tomto modelu není 
poteba. Kroutící moment z pohonné jednotky tvoené motorem a planetovým pevodem 
je na kolo penášen vyuitím spojky Gerwah. Ze spojky je pouita pouze její  ást a ta je 
zalícovaná do otvoru objímky vsazené do  ela kola a zajišt né šrouby. Kolo je uloeno na 
dvojici loisek a proti axiálnímu posunutí je zajišt no pojistným kroukem. Pohonná 
jednotka pojezdu je podrobn  specifikována v kapitole 4.2 Pohonná jednotka pojezdu. 







Graf 1: Závislost valivého polom ru kola na úhlu odklonu ramena nápravy 
2 Experimentální náprava 
Valivý polom r kola závisí na odklonu ramene nápravy od te né roviny 
pojezdové plochy, viz Obr. 12. Píslušnou závislost znázor uje Graf 1. 
















osa otá ení  
vloeného  lenu 
Obr. 13: Sestava experimentálního stendu
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Rám stendu je sestaven z hliníkových profil . K rámu stendu je oto n
pipojen vloený  len, který je dále spojen šrouby s klecí  experimentální nápravy. 
Tento vloený  len pedstavuje rám podvozku. Zvln ý povrch pojezdové plochy je 
simulován pomocí excentricky se otá ejícího válce, který uvádí do pohybu pojezdové 
kolo. Tento díl sestavy bude dále nazýván excentrem. B hem simulace jízdy po 
zvln ném povrchu dochází k vychylování ramena experimentální nápravy a vloeného 
 lenu.  
3 Konstruk ní návrh m ícího stendu 
3 Konstruk  ní návrh m ícího stendu  
M ícím stendem je nazýváno zaízení, které slouí k simulaci jízdy 
experimentální nápravy po zvln ém povrchu. Obr. 13 zobrazuje m ící stend v etn
experimentální nápravy.
3 Konstruk ní návrh m ícího stendu 
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R zných parametr  modelu experimentální nápravy je mono dosáhnout ji 
zmín nou vým nou pruiny, nastavením velikosti tlumící síly vyvozené tlumi em 
a zm nou excentricity excentru. Pi simulaci jízdy podvozku po zvln ém povrchu bude 
m ena poloha excentru a úhel náklonu vloeného  lenu v ose jeho rotace a to 
v situacích, kdy je ízení nakláp ní ramene vyuitím pohonné jednotky vyrovnávání 
terénu bu	  vypnuto nebo zapnuto. Hodnoty nam ené úhlové polohy excentru 
a vloeného  lenu v závislosti na nastavení parametr  zkušebního stendu poslouí 
k verifikaci simula ního modelu vytvoeného v M.S.C. Adams. 
3.1 Rám stendu 
Rám stendu je sestaven ze stavebnicových hliníkových profil . Výhodu je 
jejich nízká váha, flexibilita nastavení a jednoduchá instalace dodate ných komponent, 
které je moné na konstrukci upevnit pomocí matic vsouvaných do dráek profilu 
a šroub . Díky konstrukci z t chto profil  se m e jednoduše zm nit výšková pozice 
uloení vloeného  lenu, napíklad pi pouití jiného pr m ru excentru. 
Konstrukci lze jednoduše a rychle rozebrat. Profily jsou vyráb ny firmou 
Maytec (www.maytec.de). Pouito je rozm ru 30x60 mm - 6F LP v píslušných 
délkách, viz P íloha  íslo 4. 
3.2 Excentr 
Vn jší pláš  excentru (znázorn ého na Obr. 14) je vytvoen z  ásti PVC 
odpadní trubky DN 160 - 3,2 o vn jším pr m ru 160 mm a tlouš ce st ny 3,2 mm. 
 ela 
excentru jsou vyíznuta z duralového plechu. Ve vodících drákách v  elech excentru je 
vsazena hídel, její vzdálenost od osy vn jšího plášt  je stavitelná a tím je realizováno 
nastavování velikosti excentricity. Excentricitu e lze nastavit v rozsahu 0 a 60 mm. 
Hídel se otá í ve dvojici loisek v drácích, které jsou upevn y do dráek hliníkového 
profilu rámu. Hladký povrch PVC trubky v kontaktu s polyamidovým pojezdovým 
kolem nevykazoval dostate n  velký koeficient tení. Na trubku proto byla nalepena 
pry, která tento nedostatek v dostate né míe odstra uje. 
3.3 M ení úhlové polohy excentru 
V ose hídele excentru je pipevn n enkodér HEDL 5540 (popsán v kapitole 
4.1.2 Enkodéry - inkrementální sníma e), kterým je snímána úhlová poloha hídele 
excentru.  
enkodérdržák enkodéru
3 Konstrukní nÆvrh mícího stendu  
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 	 hídel vloeného  lenu 
3.4 Vloený  len a m ení náklonu vloeného  lenu 
Vloený  len reprezentuje v m ícím stendu rám vozidla. Pomocí píloek 
z ocelového plechu je k n mu pipojena hídel. Tato hídel je uloená na dvojici loisek 
nalisovaných v objímce, je je upevn a v drákách svislého hliníkového profilu rámu 
m ícího stendu. Na opa ném konci je k vloenému  lenu pišroubována klec 
experimentální nápravy. 
Pro vyhodnocení experimentu je teba ode ítat velikost úhlu nato ení 
vloeného  lenu velmi pesn . Proto je v míst  jeho otá ení pipevn n enkodér HEDL 
5540, který slouí k odm ování úhlu náklonu.  idlo je spojeno s hídelí vloeného 
 lenu a jeho pláš  je pevn  uchycen v rámu m ícího stendu, viz Obr. 15. 
4 Elektromotory a elektronické ízení pohon   
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4 Elektromotory a elektronické  ízení pohon  
Pro pohon modelu experimentálního zaí ení byly zvoleny elektromotory 
firmy Maxon (www.maxomotor.com), které jsou dodávány spole n  s planetovou 
pevodovkou a popípad  elektromagnetickou brzdou (která brzdí ve stavu kdy není do 
systému dodáván elektrický proud, tedy se v klidovém stavu chová jako pojistná brzda) 
a enkodérem, který slouí ke snímání otá ek, resp. polohy rotoru motoru. Kadý motor 
je pipojen k ídící jednotkce EPOS 70/10, viz P íloha  íslo 5. Motory jsou napájeny 
stejnosm rným nap tím 12V. 
4.1 Motory MAXON z  ady EC a EC-MAX 
Motory ady EC jsou dvoupólové stejnosm rné elektronicky komutované 
válcové motory o pr m rech 6 a 60 mm se jmenovitými výkony v rozmezí 1,2 a 
400W. V diskovém provedení mají pr m ry od 6 do 90 mm a jmenovité výkony 
0,03 a 90 W.  
Rotor je tvoen permanentním magnetem ze vzácných hornin (NiFe). 
Ve statoru je bezelezové vinutí podle patentu firmy MAXON. Motory jsou ur eny pro 
t ké pracovní podmínky. Pípustné otá ky motoru jsou vysoké. U nejmenších motor  
dosahují a 100 000 ot.min-1. EC motory mají vysoký záb rový moment a rychlé 
rozb hy. 
Pi kombinaci s planetovou pevodovkou je teba respektovat maximální 
otá ky pevodovky. Protoe motory jsou velmi malých rozm r , vykazují vysokou 
ú innost, malou energetickou spotebu, vysokou spolehlivost a dlouhou ivotnost. 
V trvalém provozu s prom nnou rychlostí je doba ivotnosti omezena pouze 
trvanlivostí kuli kových loisek a to obvykle na desítky tisíc hodin. EC Motory lze 
kombinovat bu	  s brzdami nebo inkrementálními spína i. K motor m ady EC-MAX 
ji však lze pipojit brzdu i inkrementální spína  sou asn .  
Nedílnou sou ástí pohonu je napájecí jednotka, která dodává do vinutí motoru 
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Obr. 18: Sloení jednotky MAXON pro pohon kola vsunuté do náboje kola.
4 Elektromotory a elektronické ízení pohon   
4.1.1 Planetové p evodovky 
Protoe výstupní otá ky pouitých elektromotor  jsou velmi vysoké, musí se 
pohonné jednotky zpevodovat pipojením planetové pevodovky s vhodným 
pevodovým pom rem. Planetové pevodovky obsahují n kolik planetových stup
azených podél osy pevodovky. V kadém stupni jsou v záb ru t i planetová kola 
a kroutící moment planetové pevodovky proto n kolikanásobn  pevyšuje momenty 
penášené pevodovkami s pedlohou. 
4.1.2 Enkodéry - inkrementální sníma e 
Enkodér je optoelektrický sníma , který pevádí úhlovou rychlost hídele 
motoru na digitální kód a ten je dále zpracováván ídící jednotkou EPOS. Pouité 
motory jsou vybaveny enkodérem HEDL 5540 (viz P íloha  íslo 5), u kterého na jednu 
otá ku motoru písluší 2000 puls  inkrementálního  idla. 
4.2 Pohonná jednotka pojezdu 
Pohonná jednotka pojezdu experimentální nápravy, viz Obr. 18, se skládá 
z motoru Maxon EC-30 MAX (P íloha  íslo 6) o výkonu 40 W, k n mu je pipojena 




@=i  a enkodér HEDL 5540. Motor je vybaven brzdou AB 20
s permanentním magnetem, který udruje hídel motoru v zabrzd né poloze, pokud 
není systém napájen. Brzda není vhodná pro brzd ní rotujícího hídele a její specifikace 











GP 32A EC 32 HEDL 5540
Obr. 19: Sloení jednotky MAXON pro pohon vyrovnávání terénu
4 Elektromotory a elektronické ízení pohon   
4.3 Pohonná jednotka vyrovnávání terénu 
Pro pohon vyrovnávání terénu, viz Obr. 19, byla pouita jednotka sloená 
z motoru EC 32 (P íloha  íslo 9) o výkonu 80 W, k n mu je p ipojena planetová 
pevodovka GP 32 A s pevodovým pom rem 86
175
97614
@=i , viz P íloha  íslo 10,
a enkodér HEDL 5540. Pro tuto jednotku byla zvolena varianta bez elektromagnetické 
brzy, tak jak je znázorn o na 
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4.4  ídící jednotky EPOS 
Pro jednotky ízení byla vybrána ada nesoucí ozna ení EPOS–Easy (to use) 
POSitioning System. 
 ídící jednotky EPOS jsou malé pln  digitální jednotky pro ízení polohy, 
rychlosti a momentu. Sinusový pr b h proudu p i komutaci nabízí ízení EC motor
s minimálním zvln ním momentu a nízkou hlu ností. Integrované ízení polohy, 
rychlosti a proudu umo uje vyuití pro pesné ízení v komplikovaných aplikacích. 
Jednotka pracuje jako podízená jednotka, která po lince RS 232 nebo síti 
CANopen komunikuje s nadazeným systémem v podob  PC nebo PLC 
(Programmable Logic Controller). V nad zeném systému je pak uloen program, který 
pedává povely jednotce EPOS.  ídící jednotky EPOS jsou vyráb ny v r zných 
provedeních. Odlišují se od sebe maximálním pípustným napájecím nap tím 
a maximálním výstupním proudem do motoru.  
